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"Vehicule automobile comportant des moyens pour faire 
varier la position extreme actionnee de la p6dale 

d'accdidration" 
L'invention concerne un vehicule automobile comportant 
s un moteur eiectrique de propulsion susceptible d'etre alimente en 
6nergle 6Iectrique par deux sources d'energie distinctes. 

L'inventiori concerne plus particuli^rement un v4hicuie 
automobile comportant un moteur eiectrique de propulsion 
susceptible d'§tre alimente en energie eiectrique : 
10 - par une premiere source d'energie eiectrique constituee 

par une pile a combustible qui est alimentee en carburant par un 
reformeur lorsque la temperature du reformeur est superieure ou 
egale a une temperature de seuil ; ou 



IS par une batterie auxiliaire tant que la temperature du reformeur 

est inferieure k la temperature de seuil ; 

et du type qui comporte une pedale d'acceieration qui est 

mobile entre une position de repos et une position extreme 

actionnee correspondant k la puissance mecanique maximale 
20 susceptible d'etre fournle par le moteur en fonction de la 

puissance eiectrique disponlble pour son alimentation. 

Les vehicules mus par un moteur eiectrique peuvent 

avantageusement etre alimentes en energie eiectrique par une 

pile a combustible. 
25 Une pile h. combustible est constituee principalement de 

deux electrodes, une anode et une catfiode, qui sont separees 

par un electrolyte. Ce type de pile permet la conversion directe 

en energie eiectrique de I'energie produlte par les reactions 

d'oxydo-reduction suivantes : 
30 - une reaction d'oxydation d'un combustible, ou carburant, 

qui alimente I'anode en continu ; et 

- une reaction de reduction d'un comburant qui alimente la 

cathode en continu. 



- par une seconde source d'energie eiectrique constituee 
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Les piles a combustible utilisees pour fournir de I'energle 
electrique a bord de v6hicules automobiles sont g§n6ralement du 
type a Gisctrolyie soiide, notamment d Electrolyte en polym§re. 
Une telle pile utilise notamment de I'hydrogene (Ha) et de 
5 I'oxygene (Os) en guise de carburant et de comburant 
respectivement. 

Ce type de pile permet d'obtenir a ia fols un rendement, 
un temps de reaction et une temperature de fonctionnement 
globalement satisfaisants pour fournir de I'electricitE ^ un moteur 
10 Electrique pour la propulsion d'un vehicule automobile. 

Contrairement aux moteurs thermiques qui rejettent avec 
les gaz d'echappement une quantite non n§gligeable de 
substances polluantes, la pile h combustible offre notamment 
I'avantage de ne rejeter que de i'eau qui est produlte par ia 
15 reaction de reduction a la catiiode. De plus, le comburant d'une 
pile du type decrit prEcedemment peut §tre de i'air ambiant dent 
I'oxygEne (Oa) est r6duit. 

La cathode comporte g6n6ralement une entr6e qui permet 
•'alimentation continue en oxygdne (O2) ou en air, et une sortie 
20 qui permet I'Evacuation du surplus d'air ou d'oxygene (O2) ainsi 
que TEvacuatlon de I'eau produite lors de la reduction de 
I'oxygEne (O2). De fagon gEneraie, I'anode comporte genera- 
lement une entree par laquelle est introduit de I'hydrogene (Hg). 
Cependant, dans l'6tat actuel de la technique, le stocl<age 
25 d'hydrog^ne pur (H2) a bord du vehicule nEcessite un volume 
trop important pour obtenir une autonomie confortable. De plus, 
la logistlque de distribution de I'hydrogene (H2) n'est pas encore 
rEpandue g§ographiquement. 

Pour rEsoudre ces problEmes, 11 est connu de produire de 
30 i'hydrogene (H2) directement h bord du vEhicule k partir 
d'hydrocarbures, notamment de combustibles conventionnels tels 
que i'essence ou le gaz natural. L'hydrogene (H2) est extrait de 
•'essence lors d'une operation dite de reformage qui necessite un 
dispdsitlf appelE reformeur. 
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L'essence est injectee dans le reformeur avec de I'eau et 
de I'air. Le produit du reformage est un gaz appel4 reformat qui 
»si principaiement compos§ d'hydrogdne (Ha), de monoxyde de 
carbone (CO), de dioxyde de carbone (CO2), d'oxygene (O2) et 
5 d'azote (N2). L'anode de ia pile est ensuite directement 
aiimentee en reformat par ie reformeur. 

Pour pouvoir produire un tei reformat, le reformeur 
n^cessite d'dtre chauff6 et maintenu a une temperature 
superleure k une temperature de seuil. A cet effet, le reformeur 
10 comporte un dispositif de chauffage. En dega de cette 
temperature de seuil, le reformeur ne peut pas alimenter la pile k 
combustible en iiydrogfene (H2), et cette derni^re ne peut done 
pas produire d'energie electrique. 

Cependant, la temperature de seuil du reformeur est 
15 sup6rieure k la temperature amblante a laqueile le v6hicule est 
susceptible d'dtre soumls. AinsI, lorsque le reformeur est froid, 
sa mise k temperature par le dispositif de chauffage necesslte un 
temps non negllgeable qui peut durer jusqu'^ plusieurs minutes. 
Durant ce temps, ie moteur electrique ne peut pas dtre alimente 
20 par la pile k combustible et ie conducteur doit patienter jusqu'a 
la mise en marche du reformeur pour pouvoir utiiiser le vehicule 
automobile. 

Pour permettre au conducteur d'utiliser le vehicule 
rapidement apres son demarrage, il est connu d'equiper le 

25 vehicule d'une batterie d'accumuiateurs auxiliaire afin 
d'alimenter le moteur electrique durant ie temps de chauffage du 
reformeur. Ainsi, lors du chauffage du reformeur, le moteur est 
alimente en energie electrique par la batterie auxiliaire, et 
lorsque le reformeur a attaint sa temperature de seuil, la source 

30 d'allmentation en energie electrique bascule automatiquement de 
la batterie vers la pile k combustible. 

Cependant, une telle batterie ne peut generalement pas 
fournir autant de puissance electrique au moteur qu'une pile k 
combustible. Cela a des consequences sur la puissance 



wo 2004/050415 PCT/FR2003/003050 

4 

maximale que peut fournir Instantanement le moteur et done sur 
les sensations de pilotage du conducteur. 

Pour permettre au conducteur de commander le moteur 
electrlque, le v^hicule comporte g^neralement une pddale 
5 d'acc6l6ratlon mobile entre une position de repos et une position 
maximale qui correspond k la puissance maximale susceptible 
d'§tre fournie par le moteur en fonctlon de la puissance 
Electrlque Ilb6rable par la pile a combustible. La pedale est aussi 
susceptible d'occuper une position de seuil qui est situee entre 

10 la position de repos et la position maximale aotionn6e, et qui 
correspond h la puissance maximale susceptible d'§tre fournie 
par le moteur lorsqu'il est alimente par la batterie. 

Lorsque le moteur est alimente par la batterie, 
I'actionnement de la p6dale d'accelEration depuls la position de 

15 repos jusqu'a la position de seuil se tradult pour le conducteur 
par une augmentation continue de puissance. L'actionnement de 
la pEdale d'acc6l6ratlon au-del^ de la position de seuil reste 
ensulte sans effet sur la puissance fournie par le moteur 
contralrement k ce qu'attend le conducteur lorsque le moteur est 

20 normalement allment6 par la pile k combustible. 

De plus, lorsque la source d'allmentatlon du moteur 
bascule automatiquement de la batterie auxiliaire vers la pile k 
combustible et que la pedale d'acceleration est actionnee au- 
de\k de la position de seuil, le moteur est soudainement aliments 

25 par une plus grande puissance ^lectrique. L'augmentation brutale 
de puissance fournie par le moteur qui en est la consequence est 
alors susceptible de surprendre le conducteur et/ou de provoquer 
un accident. 

Le document US-6447939B1 d6crlt un disposltif dans 
30 lequel quand un « quick-down » est d6tect6 pendant le 
demarrage de la phase de reformage, la quantity d'energle 
6lectrique necessaire au ddmarrage du reformeur est limltee et la 
quantity d'6nergie 6lectrlque distrlbude au moteur est augmentEe 
en donnant la priority k I'alimentatlon du moteur. 
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L'objet de la presente invention est de fournlr un vehlcule 
automobile comportant des moyens pour faire varier la position 
exifwme aciionnee de la p^daie d'acc§leratlon am6lior6. 

La presente invention propose un v6hlcule du type d6crlt 
5 pr6c6demment, caract6rls§ en ce qu'll est pr6vu des moyens 
pour faire varier la position extreme actionn6e de la p^dale en 
fonction d'un param&tre repr6sentatif de la puissance 6lectrique 
disponlble pour ralimentation du moteur. 

Selon d'autres.caract6ristlques de I'invention : 
10 - lecllt paramStre representatif est la temperature du 

reform eur ; 

- lorsque la temperature du reformeur est superleure k la 
temperature de seuil, lesdits moyens font varier 
automatlquement la position extrdme actionnee de la p^dale 

15 d'acceleration entre une position de seuil correspondant k la 
puissance 6lectrique iiberable par la batterie et une position 
maximale correspondant a la puissance 6lectrlque qui est 
susceptible d'etre fournle par la pile k combustible ; 

- lesdits moyens qui font varier la position extr§me 
20 actlonn6e de la p§daie sont commandes par I'lntervention du 

conducteur ; 

- lesdits moyens sont commandos par I'lntervention du 
conducteur par l'interm§diaire d'un dispositif de commande 
manuel qui est neutralise tant que la temperature du reformeur 

25 est inferieure a la temperature de seuil ; 

- lesdits moyens font varier la position extr§me actionnee 
de la pedale lorsque la pedale d'accei6ration se situe entre la 
position de repos et une position intermediate qui est sltu6e 
entre la position de repos et la position de seuil ; 

30 ■ lesdits moyens font varier automatlquement la position 

extreme actionnee de la pedale apres une temporisation ; 

- le vehlcule comporte des moyens pour augmenter la 
resistance au deplacement de la pedale d'acceieration depuis la 
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position de seuil vers la position maximale qui sont actlonn6s 
automatiquement et de fagon temporaire ; 

- ie vehicule comporte un dispositif d'alerte qui emet un 
signal d'alerte a I'attention du conducteur lorsque la temperature 

5 du reformeur est sup6rieure k la temperature de seuil ; 

- lesdits moyens comportent une butee escamotable qui 
est mobile entre un 6tat actif dans lequel les d6placements de la 
pedale d'acc6l6ratlon sont limit§s entre la position de repos et la 
position de seuil, et un etat inactif dans lequel la pedale est 

10 susceptible d'atteindre la position maximale. 

D'autres caracteristiques et avantages de I'invention 

apparaitront au cours de la lecture de la description detaillee qui 

suit pour la comprehension de laquelle on se reportera aux 

dessins annexes, parmi lesquels : 
1^ ■ figure 1 represente scli6matiquement un v6hicule 

automobile realise selon les enselgnements de I'invention ; 

- la figure 2 est une vue de la pedale d'acceieration du 
vehicule represente a la figure 1 equipee d'un dispositif pour 
faire varier sa position extreme actlonnee selon les 

20 enselgnements de I'invention ; 

- la figure 3 est une vue en coupe de la pedale et du 
dispositif selon Ie plan de coupe 3-3 de la figure 2 ; 

- la figure 4 est un diagramme qui illustre Ie 
fonctionnement du vehicule represente a la figure 1 ; 

25 - la figure 5 represente la pedale de la figure 2 qui est ici 

equipee d'une variante du dispositif pour faire varier sa position 
extreme actlonnee ; 

- la figure 6a est une vue en coupe selon ie plan de coupe 
6-6 de la figure 5 et qui represente Ie dispositif dans un etat 

30 actif ; 

- la figure 6b est une vue analogue a celle de la figure 6a 
et qui represente Ie dispositif en etat semi-actif ; 
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- la figure 6c est une vue analogue a celle de la figure 6b 
et qui repr^sente la pedale actionnee au-del^ d'une position de 
seuii ; 

- la figure 6d est une vue analogue h celle de la figure 6a 
5 et qui represente le disposltif en 6tat inactlf. 

Dans la description qui va sulvre, on adoptera k titre non 
llmltatif une orientation longltudlnale, verticale et transversale 
Indlqu6e par ie tri§dre L, V, T de la figure 2. 

On a repr§sent6 sch§matlquement la figure 1 un 
10 v^hicule automobile 10 comportant un moteur ^lectrique de 
propulsion 12. Le vehicule 10 comporte aussi une batterle 
auxillaire 14 et una pile a combustible 16 qui sent ici 
susceptlbles d'alimenter successivement le moteur 12 en energie 
4lectrlque. 

15 Le circuit d'alimentation 6lectrique du moteur 12, qui est 

represente en traits continus fins, comporte un commutateur de 
selection 18 qui est destln6 k s§lectlonner la source 
d'alimentation en 6nergie §lectrlque du moteur 12. 

AInsI ie commutateur de selection 18 peut occuper une 

20 position principale 18a dans laquelle la pile k combustible 16 
alimente le moteur 12 en Snergle diectrlque, ou une position 
auxillaire 18b dans laquelle la batterle 14 alimente le moteur 12 
en 6nergie ^lectrlque. Un onduleur 20 est ici agenc6 dans le 
circuit electrique d'alimentation entre le commutateur 18 et le 

25 moteur 12. 

La pile a combustible 16 a 6e\k §t6 d^crite en preambule. 
Elle est aliment^e en comburant, ici de I'oxygene O2, et en 
carburant, Ici de I'liydrog^ne H2, par un circuit d'alimentation qui 
est repr6sent§ en traits continus gras a la figure 1. 

30 La pile est aliment6e en comburant par un disposltif de 

compression d'air 21. 

La pile k combustible 16 est allment6e en carburant par 
un reformeur 22 qui extralt I'hydrogene Ha k partir d'un 
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hydrocarbure tel que de I'essence. L'hydrocarbure qui allmente le 
reformeur 22 est contenu dans un reservoir 24. 

Le reformeur 22 doit etre cliauffe et malntenu k une 
temperature sup6rieure a une temp6rature de seuil Ts pour 
5 pouvoir fonctlonner. A cet effet, ie reformeur 22 est 4quipe d'un 
dispositif de chauffage (non represent^). 

Comme ceia a d6j^ 6te expliqu6 en pr§ambuie, la 
temperature de seuil Ts du reformeur 22 est sup§rieure k la 
temperature amblante k laquelle le vehicule 10 est susceptible 

10 d'etre soumis. AInsi, lorsque le conducteur demarre le vehicule 
10 a froid, un temps non negligeable de chauffage du reformeur 
22 pouvant durer jusqu'^ quelques minutes est necessaire pour 
porter le reformeur 22 k sa temperature de seuil Ts. 

Le reformeur 22 comporte done un capteur de temperature 

15 26 qui transmet, a une unite de commande eiectronique 28, un 
signal repr6sentatlf de la temperature Tm du reformeur 22. Les 
Ifgnes d'echanges des signaux regus ou emis par I'unite de 
commande eiectronique 28 sont representees en traits 
discontinue a la figure 1. 

20 Aprfes avoir regu la mesure Tm de la temperature du 

reformeur 22, I'unite de commande eiectronique 28 compare la 
temperature mesuree Tm du reformeur 22 k la temperature de 
seuil Ts : 

- si la temperature Tm du reformeur 22 est inferieure a la 
25 temperature de seuil Ts, I'unite de commande eiectronique 28 

seiectionne la position auxlliaire 18b du commutateur 18 ; 

- si la temperature Tm du reformeur 22 est superieure k la 
temperature de seuil Ts, I'unite de commande eiectronique 28 
seiectionne la position principals 18a du commutateur 18. 

30 L'tiabitacle (non represente) du vehicule 10 comporte Id 

une pedale d'acceieratlon 30 qui est montee articuiee entre une 
position de repos PO correspondant k une puissance nulle 
fournle par ie moteur 12 et une position maximale P2 
correspondant k la puissance maximale fournle par le moteur 12 
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lorsqu'il est allmente par la pile a combustible 16. La pedale 30 
permet ainsi au conducteur de piloter la puissance fournie par ie 
moteur iz, par exempie proportlonnellement k la course 
angulaire de la p4dale d'accel^ration 30. 
5 La pedale 30 est aussi susceptible d'occuper une position 

de seull PI qui est situee entre la position de repos PO et la 
position maximale P2. La position de seull P1 correspond k la 
puissance que peut fournir Ie moteur 12 lorsqu'il est ailments par 
la batterle auxlllaire 14. C'est-a-dire que lorsque Ie moteur 12 est 
10 aliments par ia batterle auxiliaire 14, la puissance fournie par ie 
moteur 12 restant constante au-dela de cette position de seull 
PI. 

Le principe de fonctionnement de la pedale 30 est Ie 
suivant. 

15 Un capteur de position 32 de la pedale 30 6met un signal, 

repr6sentatif de la position angulaire de ia pedale 30, vers I'unlte 
de commande 6lectronlque 28. L'unit6 de commande 
6lectronlque 28 6met ensulte un signal k destination de 
I'onduleur 20 afin que ce dernier « commande » k \a source 

20 d'6nergie 6lectrlque s§lectionnee 14 ou 16 la puissance 
6lectrique n6cessaire au moteur 12 pour fournir la puissance 
mecanique requise. 

Dans la suite de la description, nous appellerons position 
extrSme actlonn6e de ia p6dale 30 la position jusqu'a laquelle le 

25 conducteur peut enfoncer la p6dale 30 avant d'arriver en but§e. 

Selon les enseignements de I'inventlon, le veiiicule 10 
comporte un dispositif 34 pour faire varier la position extr§me 
actionn^e de la pedale 30 et notamment pour llmlter les 
d^placements de la p§dale 30 entre ia position de repos PO et la 

30 position maximale P2, ou entre la position de repos PO et la 
position de seull PI. 

Nous aliens maintenant ddcrire la p6dale 30 dqulp^e de 
ce dispositif 34 en reference aux figures 2 et 3. 
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La pedale 30 est principalement constituee d'une 
manlvelle 36 giobaiement vertlcale k I'extremite inferieure de 
laqueiie est agencS un patin 38 qui est destine h recevoir un 
effort applique par le pied du conducteur. L'extr§mite sup^rieure 

s de la manlvelle 36 est montde k rotation par rapport a la 
structure du v^hicuie autour d'un axe transversal A. 

Selon ce mode de realisation de i'invention, I'extr^mitd 
sup^rleure de la manivelle comporte une t§te 40 dans iaquelle 
est form^e une rainure obiongue 42 sensibiement longitudlnale. 

10 L'extremite avant 44 de la rainure 42 est destinie a coop^rer 
avec une butee escamotabie 46 soiidaire de la structure du 
v^liicule 10 afin de limiter les deplacements de la pedale 30 
entre la position de repos PO et la position de seuil PI. 

La butee escamotabie 46 est montee coulissante 

IS transversalement dans un boitier 48 qui est soiidaire de la 
structure du v6hlcule 10 et qui est agenc6 a proximity de la tdte 
40 de la pedale 30. 

La butde escamotabie 46 est commandee par un §lectro- 
aimant 50 agenc§ k I'lnt^rieur du bottler 48. L'unit^ de 

20 commando diectronlque 28 commando la butde 46 par 
rinterm^diaire de r^lectro-aimant 50 notamment entre : 

- un 6tat actif (represents k la figure 3) dans lequel la 
butee 46 est susceptible de cooperer avec la face d'extrSmite 
avant 44 de la rainure 42 afin de limiter les deplacements de la 

25 pedale 30 entre sa position de repos PO et sa position de seuil 
P1, la position de seuil PI etant alors la position extreme 
actionnee de la pedale 30 ; et 

- un etat Inactif (non represent^) dans lequel la butee 46 
est escamotee par coulissement transversal vers la droite selon 

30 la figure 3, de fagon k permettre les deplacements de la pedale 
30 entre sa position de repos PO et sa position maximale P2, la 
position maximale P2 etant alors la position extreme actionnee. 

Nous aliens maintenant decrire le fonctlonnement du 
vehlcule 10 en reference au diagramme de la figure 4. 
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Lors d'une premiere etape E1, le conducteur ddmarre le 
v§hlcule 10, puis lors d'une deuxreme 6tape E2, le capteur de 
temperature 26 fournit k I'unltd de commande 6lectronique 28 la 
temperature Tm du reformeur 22. L'unit6 de commande 

5 6lectronlque 28 compare alors la temperature Tm du reformeur 
22 avec la temperature de seull Ts. 

SI la temperature Tm du reformeur 22 est Interleure k la 
temperature de seull Ts, alors I'unite de commande eiectronique 
28 declenche une etape E3 de limitation au cours de laquelle elle 

10 seiectionne la position auxiliaire 18b du commutateur 18 de 
fagon que le moteur 12 soit aiimente par la batterie auxiliaire 14. 

Lors de I'etape E3 et apres le selection du commutateur 
18 en position auxiliaire 18b, Tunite de commande eiectronique 
28 active la butee escamotable 46 de fagon que la position 

IS extreme actlonnee de la pedale 30 corresponde a la position de 
seull PI. 

AInsI, lorsque le conducteur actlonne la pedale 
d'acceieratlon 30, cette dernidre se deplace llbrement entre la 
position de repos PO et la position de seull PI, la ralnure 42 

20 etant parcourue llbrement par la butee 46. 

Lorsque le conducteur actlonne la pedale 30 jusqu'^ la 
position de seull P1, la face d'extremite avant 44 de la rainure 42 
bute centre la butee escamotable 46 et la pedale 30 est alors en 
position extreme actionnee. 

25 Lorsque la temperature Tm du reformeur 22 est superieure 

ou egale k la temperature de seull Ts, I'unite de commande 
eiectronique 28 declenche une etape E4 d'alerte du conducteur 
au cours de laquelle le conducteur est averti par des moyens non 
representes, qu'une source d'energie de plus grande capaclte 

30 que la batterie auxiliaire 14, c'est-^-dlre la pile k combustible 
16, est disponlble, par exemple par I'lllumlnation d'un temoin 
lumlneux au tableau de bord du vehicule ou par un signal sonore. 

A la suite de retape E4, au cours d'une etape E5 de 
liberation, I'unite de commande eiectronique 28 commande le 



wo 2004/050415 PCT/FR2003/003050 

12 

commutateur 18 en position principals 18a de fagon que la pile h 
combustible 16 allmente le moteur 6lectrlque 12. 

Puis, iorsque le commutateur 18 est en position principale 
18a, runit§ de commande electronlque 28 selectionne l'6tat 
5 Inactif la but6e escamotable 46 de fagon que la position extrdme 
actionn^e de la p^dale 30 corresponde b. sa position maximale 
P2. Les d6placements de la p^dale 30 sont alors libres entre sa 
position de repos PO et sa position maximale P2. 

Selon un autre mode de realisation de I'invention, lors de 

10 l'§tape E5 de liberation, I'unlte de commande electronique 28 ne 
s§lectlonne I'etat inactif de la but6e escamotable 46 qu'apres 
une temporisation, par exemple quelques secondes apres que le 
temoin lumineux ait §t6 allume. Le conducteur alert§ par le 
voyant lumineux a ainsi le temps de prendre conscience que la 

15 position extreme actionnee de la p^dale 30 va §tre modlfi^e et 11 
est ainsi moins susceptible d'appuyer Involontairement sur la 
p§dale d'accdl^ratlon 30. 

Selon un autre mode de realisation de I'invention, lors de 
r6tape E5 de liberation, le passage de la but6e escamotable 46 

20 dans I'etat Inactif est command^, non seulement en fonctlon de 
la temperature Tm du reformeur 22, mais aussi en fonction de la 
position de la pedale d'accel§ration 30. Ainsi ia but§e 
escamotable 46 ne passe k I'etat inactif que Iorsque : 

- la temperature Tm du reformeur 22 est sup6rieure ou 
25 egale k la temperature de seuil Ts ; 

- et que la p§dale 30 est situee entre sa position de repos 
PO et une position interm^diaire Pi' qui est situee en 6ega de la 
position de seuil PI. 

Ainsi, Iorsque le moteur 12 est aliments par la batterle 
30 auxlliaire 14, et que le conducteur malntlent son effort sur la 
p§dale 30 de fagon que cette dernidre soit bloquee dans sa 
position extrSme actionn§e (c'est-a-dire sa position de seuil PI), 
lors du passage du commutateur 18 de la position auxlliaire 18b 
k la position principale 18a, le conducteur dolt obllgatolrement 
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relacher son effort sur la p^dale 30 pour que cette derni§re 
Vienna en position lnterm§diaire Pi' avant de pouvoir deplacer k 
nouveau ia pedale entre sa position de seuil P1 et sa position 
maximale P2. 

5 De cette fapon, m§me si le cbnducteur est inattentif au 

t6moin lumlneux, il ne peut pas enfoncer involontairement la 
pedale d'accel^ration 30 au del^ de la position de seuil P1. 

Dans une autre variante de {'Invention, lors de I'etape E5, 
I'unite de commande 4lectronique 28 commande un dispositif 
10 intermddiaire de d6clenciiement manuel (non represent^) de la 
butee escamotable 46 qui est situ6 dans I'liabitacle du v§hicule 
10. 

Tant que la temperature Tm du reformeur 22 est inf§rieure 
k la temperature de seuil Ts, le conducteur ne peut pas aglr sur 

15 le dispositif de declenchement manuel car ce dernier est inhib^ 
ou neutralist par I'unit6 de commande electronique 28. 

Lorsque la temperature Tm du reformeur 22 est suptrieure 
ou 6gale k la temperature de seuil Ts, I'unlt6 de commande 
6lectronique 28 rend actif le dispositif de declenchement manuel. 

20 AinsI, lorsque le conducteur est alert6 par I'llluminatlon du 
t6moln lumlneux, et ii d6clenche lui-m§me manuellement le 
dispositif qui d6clenche le passage de ia but6e escamotable 46 k 
I'dtat inactif. 

Le dispositif de declenchement manuel est par exemple un 
25 bouton poussoir relie eiectriquement k I'unite de commande 28. 

Selon un autre mode de realisation de I'invention, la butee 
46 est susceptible d'occuper temporairement un etat semi-actif 
qui est destine k etre enclenche lors de I'etape de liberation E5, 
et dans lequel les deplacements de la pedale 30 entre sa 
30 position de seuil P1 et sa position maximale P2 necessltent que 
le conducteur applique sur le patin 38 un effort superleur k 
I'effort requis lorsque la butee 46 est Inactive. 

Ce mode de realisation fait appel k une variante 52 du 
dispositif 34 pour faire verier la position extreme actlonnee de la 
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pedale represente aux figures 2 et 3. Cette varlante est 
representee aux figures 5, 6a, 6b, 6c et 6d. 

Nous aliens rriaJnienant aecrire les differences 
structurelles entre ce dispositif 52 et ie disposltif 34 
5 prealablement decrlt. 

La butee escamotable 46 comporte Id un ergot transversal 
54 qui est destine k cooperer avec un palier d'arret 55 solldaire 
du bottler lorsque la butee 46 est en etat actif de fagon que la 
butee 46 solt fixe par rapport au boTtier 48 lorsque la face 
10 d'extremlte avant 44 de la pedale est amenee en contact avec la 
butee 46. 

Le boTtier 48 est ajoure d'une lumlere 56 sensiblement 
longitudlnale destinee k guider la butee 46 en coulissement 
longitudinal lorsque cette derniere est dans un etat semi-actif 

15 dans lequel la butee 46 est mobile par rapport au boTtier 48, et 
que la pedale 30 est deplacee entre sa position de seuil PI et sa 
position maximale P2. 

Le bottler 48 comporte aussi un ressort de compression 
58 d'orlentation globalement longltudinale par rapport k 

20 I'orientation de la figure 2 et sur lequel la butee 46 est en appui. 
Le ressort 58 est notamment destine k exercer une force 
addltionnelle opposes a I'effort qu'applique le conducteur sur la 
pedale 30 lorsque la butee est en position semi-active. De plus, 
le ressort 58 permet de rappeler elastiquement la butee 46 vers 

25 la position longitudinals qu'elle occupe dans retat actif ou 
inactif. 

Le boTtier 48 comporte un eiectro-aimant 50 qui 
commando une tige tranversale 60 qui comporte un cran 62 qui 
est destine k recevoir un teton 64 longitudinal porte par la butee 
30 46 pour permettre le deplacement transversal de la butee 46. 

Nous aliens maintenant decrire le fonctlonnement du 
dispositif 52 en reference aux figures 6a, 6b, 6c et 6d, 

On a represente k la figure 6a le dispositif 52 dans I'etat 
actif. La butee 46 est alors engagee dans la rainure 42 et elle est 
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immobiiis^e, en translation longitudlnale par rapport au boitier 
48, par le palier d'arret 55 qui bloque I'ergot 54. Les 
depiacemenis de ia pedaie au sont alors limites entre la position 
de repos PO et la position de seuil P1. 
5 On a reprdsent4 aux figures 6b et 6c le dispositif 52 dans 

I'dtat seml-actif. L'4lectro-aimant 50 agit alors sur la tige 60 qui 
effectue une premiere translation transversaie vers la droite 
selon I'orientation de la figure 6b. La tige 60 et la butee 46 §tant 
rendus solidaires par ennboitement du teton 64 dans le cran 62. 
10 La but^e 46 est done aussi deplac6e transversalement vers la 
droite de fagon que la butee 46 soit toujours engagee dans la 
rainure 42 et de iagon que I'ergot 54 ne soit plus adjacent au 
palier d'arr§t 55. 

Ainsi, comme represents h la figure 6b, lorsque le 
15 conducteur actlonne ia pedaie au-del^ de sa position de seuil P1, 
la face d'extr6mit6 avant 44 de la pedaie 30 transmet I'effort de 
ia pSdale 30 k la butSe 46. Cette derni^re, n'^tant plus bloqude 
longitudinalement par le palier d'arr§t 55, elle est libre de se 
dSplacer dans ia lumidre 56 du boitier 48. Le dSplacement 
20 longitudinal de la but6e 46 comprime ie ressort 58 qui exerce 
alors un effort oppos6 sur la but6e 46, et done sur la p6dale 30. 

Lorsque la pedaie 30 est rappelee dans sa position de 
seuil PI, le t6ton 64 est de nouveau engag6 dans le cran 62 de 
la tige 60. Le dispositif 52 peut alors §tre inactive, comme 
25 reprSsente h la figure 6d. L'eleetro-aimant 50 agit sur la tige 60 
de faQon que cette derniere effectue une seeonde translation 
transversaie vers la droite. La tige 60 entrafne done ia butSe 46 
en translation transversaie vers ia droite selon la figure 6d de 
fagon que ia butee 46 soit totalement ddgagSe hors de la rainure 
30 42. La pedaie 30 est alors susceptible d'3tre dSplacSe entre sa 
position de repos PO et sa position maximale P2. 

Selon ce mode de realisation, lorsque la temperature Tm 
du reformeur 22 est supSrieure ou Sgaie k la temperature de 
seuil Ts, I'unite de commande eiectronique 28 seiectionne 
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temporairement l'6tat seml-actif de la butee 46. Le conducteur a 
ainsi la sensation de pouvoir actionner la pedale 30 au del^ de 
sa position de seuii Pi, mais II doit exercer un effort conscient 
pour vaincre la resistance du ressort 58. 

5 Quelques secondes aprds le passage k I'etat semi-actif de 

la but6e 46, I'unite de commande 6lectronique 28 commando ie 
passage de la butee 46 a I'etat inactif, ie conducteur a ainsi pu 
prendre conscience de I'augmentation de puissance que le 
moteur 12 peut fournir. 

10 'I sera compris que les Inversions m^canlques simples 

peuvent constituer des variantes de realisation de I'lnvention. 
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REVENDICATIONS 
1. Vehicule automobile (10) comportant un moteur 
olccliiMue de propulsion (12) susceptible d'etre ailments en 
Snergie electrlque : 
5 - par une premiere source d'^nergle electrlque constitute 

par une pile k combustible (16) qui est allmentee en carburant 
par un reformeur (22) lorsque la temperature (Tm) du reformeur 
(22) est sup6rleure ou tgale k une temperature de seull (Ts) ; ou 
- par une seconds source d'energle Electrlque constltuee 
10 par une batterle auxlliaire (14) tant que la temperature (Tm) du 
reformeur (22) est Inferleure k la temperature de seull (Ts) ; 
et du type qui comporte une pedale d'acceleration (30) qui est 
mobile entre une position de repos (PO) et une position extreme 
actlonnee (PI, P2) correspondant a la puissance m6canlque 
15 maximale susceptible d'§tre fournle par le moteur (12) en 
fonction de la puissance Electrlque disponible pour son 
alimentation, 

caracterisE en ce qu'll est prEvu des moyens (34, 52) pour 
faire varler la position extr§me actlonnEe (PI, P2) de la pEdale 

20 (30) en fonction d'un paramEtre (Tm) reprEsentatIf de la puis- 
sance electrlque disponible pour {'alimentation du moteur (12). 

2. V6hlcule (10) selon la revendlcatlon precEdente, 
caract6rls6 en ce que ledit paramEtre reprEsentatif est la 
temperature (Tm) du reformeur (22). 

25 3. Vehicule (10) selon la revendlcatlon prEcedente, 

caractErise en ce que, lorsque la temperature (Tm) du reformeur 
(22) est supErieure k la temperature de seuil (Ts), lesdits 
moyens (34, 52) font varier automatiquement la position extrSme 
actlonnee de la p6daie d'accEIEration (30) entre une position de 

30 seuil (PI) correspondant k la puissance electrlque libErable par 
la batterle (14) et une position maximale (P2) correspondant k la 
puissance Electrlque qui est susceptible d'etre fournie par la pile 
k combustible (16). 
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4. Vehicule (10) selon la revendicatlon prec^dente, 
caracterise en ce que lesdits moyens (34, 52) qui font varier la 
posit'on cxtrorTie actionrii^e de ia pedaie (30) sont commandes 
par IMntervention du conducteur. 

5 5. Vehicuie (10) selon la revendicatlon pr^c^dente, 

caractSris^ en ce que lesdits moyens (34, 52) sont commandes 
par {'Intervention du conducteur par I'intermSdiaire d'un dispositif 
de commande manuel qui est neutralist tant que la temperature 
(Tm) du reformeur (22) est inferieure k la temperature de seuil 

10 (Ts). 

6. Vehicule (10) selon la revendicatlon 4, caracterist en 
ce que lesdits moyens (34) font varier la position extreme 
actlonnee de la pedaie (30) lorsque la pedaie d'acceieration (30) 
se situe entre la position de repos (PO) et une position 

15 intermediaire (PI ) qui est situee entre la position de repos (PO) 
et la position de seuil (PI). 

7. Vehicule (10) selon la revendicatlon 3, caract6ris6 en 
ce que lesdits moyens (34) font varier automatiquement la 
position extrSme actionnSe de la pSdale (30) apr&s une 

20 temporisation. 

8. Vehicule (10) selon la revendicatlon 3, caractSrist en 
ce qu'll comporte des moyens (52) pour augmenter la resistance 
au ddpiacement de la pddale d'acceieration (30) depuis ia 
position de seuil (P1) vers la position maximale (P2) qui sont 

25 actionnes automatiquement et de fagon temporaire. 

9. vehicule (10) selon Tune des revendications 
precedentes, caracterise en ce qu'il comporte un dispositif 
d'alerte qui emet un signal d'alerte a I'attention du conducteur 
lorsque la temperature (Tm) du reformeur (22) est superieure a 

30 la temperature de seuil (Ts). 

10. vehicule (10) selon Tune quelconque des 
revendications 3^9, caracterise en ce que lesdits moyens (34, 
52) comportent une butee escamotabie (46) qui est mobile entre 
un etat actif dans lequel les deplacements de la pedaie 
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la position de seuil (PI), et un 
(GG) esi i>uscepiibie d'atteindre 
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entre la position de repos (PO) et 
etat inactif dans lequei la pedale 
la position maximale (P2). 



